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La wission qui m'a &té confide trouve son origine dans
la résolution de la Conférence des Ministres des Transports de
1'0.E.R.S., iatervenue le 4 juin 1970. Cette résoclution retient le
principe d'unc Socxete inter-Etats de transport fluvial sur le SENEGAL
et recommande qu'une €fude soit entreprisze ew vue de la mise en place
de cette Sociéid,

|

Dans un premier stade des décisions de portée immédiate
et d'incidence financisre limit8e doivent &8tre prises en vue d'une
meilleure utilisation commmne de 1'outil de transport existant., C'est
afin de préparer l'intervention de ces mesures qu'un avis m'a &té de-
mandé.,

Ceiapte tenu du délai trds réduit gui wm'était imparti (1),
il ne pouvait &tre question dz procdder i une &tude d'ensemble de la
navigabilité at des ports du fleuve SENEGAL, Cette étude 2 d'ailleurs
Eté lancée en 1969 sbus l'égide de 1°0.E.R.S. avec le concours d'experts
duy P.N.U.D. Cevtaines de ces conclusions sont dés maintenant connuea ;
d*autres rapports somt oo cours ¢'Glaboration.

Clest done en m'appuyant sur les documents existants et
grice gux éldments que j'ai pu rassembler pur place que je me suis ef=
forcé de prendrP une vision ¢'ensemble du probldme d'utilisation du
fleuve ZEWEGAL & des fins de transport.

A cet effet, ma miszion a comporté deux phases !

= du & au 13 décembre !

J’a; effectug un survol du ﬁleuve et yne vieite des princi-
pales escales,

= du 14 au 30 décembre

En compagnie de M. SALIF n'pIavg, Secrétaire Géméral .
de 1'0.E.R.8., puis de M. Jbrahima BA, co~directeur du

{1) ma migsion s'est déroulde du 8 au 30 déce@bre 1970




2.

projet navigation, ‘
jtai pu m'entretenir avec :

- des Personnalités appartenant au Gouvernement et
& 1'Administration de chacun des Etats concarnés @

= République du MALI,
- République 1slam1que de HAURITANIE,
- République du SENEGAL |

-~ des Experts du P.N.U,D., en mission & SAINTﬁ‘ﬂOUI$,

" = les représentants des armementsa exploztant la flotte
du fleuve SENEGAL

- des dirigeants des régies £errov:a1res du MALI et du

SENEGAL,

Cea visites et ces entretiens m'ont permis de faitre certaines
constatations & partir desquelles je formule un certsin nombre de propo-
gitions.

1. CONSTATATIONS

1.1 Indéndt de Lo F.RULQMLOF’L s Lo SENEGAL powz Le déueﬂoppement geono-
mique des Elats concends.

En dep1t de la part cré&s faible (cf. infra ) qu ‘assure
actuellement la naV1gat10n gur le SENEGAL dans les transports intérieurs
et inter-Etats, j}'al pu constater de la part dea Gouvernements du MALI
de la MAURITANIE et du SENEGAL un intérét trés vif pour la reprise de .
la navigation sur ce fleuve et la volonté de la]facxllter par des mesu~
res appropriées. ! '

La navigation sur le SENEGAL appar?it, en effet, comme 1'un
des aspects d'une politique concertée 4' aménagement et de développement:
Sconomique de la vallée que 1'O.E.R.S. est chargee de mettre en oeuvre.

Cette politique présente la double|caractéristique d'améns~

gement intépr? or Alewfunmamant cet bfenelamatl
. - |
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fondamental.

1.1.1. Un aménagemmt Antggni

3

A 1'un et 1'autre titre,le fleuve représente um atout

Parm1 tolites les 1nfrastructures de tranaport terres~

tres, seule la voié d'eau présénte un caractfre polyvalent. Elle

constitue en effet : |

1.1.1.1. Un outit de imanbpodt

La navigation 1ntér1eure sur les voies &
grand gabarit est un moyen de transport moderne, effi-
cace et peu coiiteux. [

Les résultats de 1' expioltatlon des
fleuves européens et américains par une batellerie in-
dustrielle montrent que le cofit marginal,i la T/km, du
transport par eau se situe suivant la nature du frét,
entre le 1/3 et %a 1/2 du cofit de transport par fer et

peut atteindre le 1/7 du colit d' acheminement par la route.

L'existence d'un fleuve navigable permet donc
1'abaissement des coiits de transport tout au long de sa
vallée et l'intensification des &changes ; elle apparait
surtout comme une condition premiére de la mise en exploi~
tation de nouvelles ressources m;nlerea ou de produits
de faible valeur ne pouvant supporter des coiits de trans-
port &levés.

C'est ainsi que la mise en exploitation fu-
ture des gisements de bauxite de |la région de BAKEL, du
minerai de fer de la reg;on de FALEME, 1’approv1axonne—

ment en gypse de la cimenterie dé DIAMOU {région de KAYES)
a partir de 1la reg1on d'AKJOUGT (MAURITANIE) sont direc-

tement 1i&s 3 1'instauration d'une nav;gatxon regu11ére
et fonctionnelle sur le fleuve SENEGAL.

1.7.1.2. Une source d'éne&gi,e

Des ressources hydroelectrlques importantes
peuvent &tre tirées de 1' ut111satlon d'un fleuve 3 des
fins energethues, gsoit par 1'é tablxssement de barrages
au fil de l'eau, soit par la construct1on de barrages
réservoirs ayant également un but régularisateur.

C'est cette dern1ere formile quz est retenue

- sur le fleuve SENEGAL od, 3 la su:te de la mission d'exper-

tise de "SENEGAL CONSULT", plus;eurs sites de barrage ont
été retenus dans les hautes vallé%3~§e la FALEME, du BAKOYE

‘ING.
et du BAF it SENESAL,
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La réalisation de ce barrage régularisateur,
doublé d'une centrale hydroélectrique, améliorera ra-
dicalement, lorsqu'elle interviendra, la navigation sur
le SENEGAL en assurant en permanence un .débit de3@pm3/s.

1.7.1.3. Un vecteur d'eau
La voie navigable est susceptible P

~ de fournir aux unités de prcductlon implantées
sur ses rxves, 1'eau nécessalre i leur consom~
mation ou & leur refr01dlssement,

- d'assurer 1'irrigation des terrains agricoles,
.= de contribuer & l'approvisionnement en eau des ag-
glomérations riveraines, au [moins pour certains

usages.

Inversement, elle fac111te l'évacuatzon
par eau, aprés épuration, des déchets re;etes par les
établissements industriels et peut servir au rejet des
effluents des agglomérations urbaines.

1.1.1.4. Un meyen de protection contre Les inondations

L'aménagement d'une voxe d'eau permet de
réaliser une protection efficace contre les inondations
et de créer des zones 1nduatr1e11es, agricoles ou d'ur~
banisation dans des terrains auparavant inondables donc
utilisables dans des conditioms beaucoup plus précaires.

La valeur des terraxna mis ainsi hors d'at-
teinte des crues se trouve cons1dérablement relevée sur-

tout & proximité des agelomeratmona.
I

1.1.2. L'aménagement du SENEGAL est un aménagement multi-
" nationak.

Aux termes de l'art. 5 de la convention relative au
statut du fleuve SEVtCAL, signée & DAKAR le 6 février 1964 par
les quatre Etats riverains, la naviesticn ~= le SENEGAL et ses
affluents est entidrement libre et ouverte aux ressortissants, aux -
bateaux marchands et marchandises des Etats, |aux bateaux affrétés
par 1'un ou plusieurs des Etats riverains, sur un pied d'égalité
en ce qui concerne les droits de port et les |taxes sur la naviga-
tion commerciale.




 Le SENEGAL offre par conséquent aux utilisateurs
les avantages propres aux fleuves 3 statut international @

~ liberté de navigationm,
= interpénétration entre la navigation maritime et
' la navigation fluviale,

- fixation du niveau des fr&ts selon la loi du marché,
~ libre jeu de la concurrence.
Une fois aménagée;cette vo;e‘d e3u est donec suscep= -

tible de permettre une desserte quasi maritime des régions traver-
sées, : i

‘Ceci représente un atout conaxderable pour un

Pays "enclavé" comme le MALI, qui ne dlspoae pas d'acc@s direct
a la mer. ;
L’ utllls&tlon intensive du RHIV par la flotte flu~
viale de la SUISSE, a partir du port de BALR situé &

! 000 km de 1a MER DU NORD, permet de mesurer les avantages qu'un
Pays continental tire de son accés direct i une voie d'eau inter-
nationale, & la fois quant & la competltxvﬂte et a la secur1té de
son commerce extérieur, ‘ '

1.2, Perspectives de développement du trafic sun Le SENEGAL et gconomies
dnduites. ) -

Ce cbntexte général d amenageﬁent de 1a vallée du SEVEGAL

doit provoquer uan développement économique, Lndustrlel et agricole des

régions riveraines, lui~-méme générateur d' une idrensification des &chan-
ges. : :

11 explique 1'accroissement consid@rable du trafic sur
"le fleuve retenu par les experts du P.N.U.D, et les économies de frala
de transport qui deivent en résulter.

Ce trafic atteindrait ie volume suivant (l) H

~VOLUME DU. TRAFIC (en T)

f1n de la lére phase fin de la 2éme phase
| :
SENEGAL 72 800 ; 124 000
MAURITANIE 39 900 1 - 54 000
"MALI . ' 105 000 i 195 000
Total ’ ' 2!7 ?00 ‘ ; 373 000

m cf. V.N. POMERANTSEV "Rapport technzco»economlque sur 1e dévelopﬁemeht
des transports sur le fleuve Sénégal", f _ :



Les économies resultant de 1'utilisation du fleuve SENEGAL
comre voie de transport s'éléveraient dans les wéme cénditions (1) a :

ECONOMIE ANNUELLE (en millions F. CFA)

fin de la i&re phase {fin de la 2¢ phase

Marchandises sénégalaises 283,1 420,0
Marchandises mauritaniennes| - 130,2 - ‘ 169,0
Marchandises maliennes 443,4 , 768,0

Total y 856,7 1 357,0 "

1.3, C'est dans La perspective de ce développament prévi qu'il .{mpou.te
de ne pas faisser se dégrader ce qui subsiste d'infrasiructune -
et d'équipements portuaiies sun Le 5£euue, né &'gteindre Zes cou-
an.to actuels de mﬁma suwh £a voie d'eau

-1

1.3.1. Rappeﬂom d'abord L'iétat aczuae de f.a $lotie en
_exploitation at £ éuofu&on du thagic.

1.3.1.1. Le tragic de. manchandises et de passagens
suwr Le fleuve SENEGAL &'effectue actuellement par
Les moyens ei-apris

~ la flotte de la Compagnie des "Messageries du
SENEGAL", -

- la flotte de la République du MALY,

~ 1a flotte de la Socidté Mauritanienne de
Navigation

- les petite bateanx sonartedant 3 des particuliers.

. ' Les caract&riatimuna d. catte flotte '
' sont les suivantes @ _ »

(1) Cf. V.N. POMERANTSEV "Rapport technirme&ranmnmicwn gup g développement
des transports sur le flouVﬂ -1 ST



7.

{ ' : . . TIRANT
- ) ’ PUISSANCE | CAPACITE CAPACITE | . DIMENSIONS DY'EAY CREUX
Be KON DU BATEAU an PASSAGERS en long. larg. |BEN en m
: cv ' CHARGE/T | CHARGE
en m” '
I, Flgt}g 8 la Cie des "MESSAGERIES DU SENEGALY .
1.] Bateau "Bou-El-Mogdad®| 500 400 350 51,0, | 10,0 | 2,25 |1,80
2.| Péniche sans moteur ' ‘ ' S
'Dim" - - 200 ‘ 36 0 5’0N 1.60 2'20
-3.] 2 péniches sans moteur - - 50 23,01 5,0 0,90 1,10
h.;‘“-,gtt; de 1a SOCIETE MAURITANIENNE DE NAVIGATION )
automote H A
. 4.] "Aloun E1 Atrous” - 80 - 130 35,0 3.8 1,30 -
1 5.] "Aleg" . 150 - 150 35,0 4,5 1,50 -
1 6. "Kiffa® > 80 - 80 28,0 3,0 1,20 -
III, Flotte de REPUBLIQUE DU MALI
7.| Remorqusur . 100 - - 25,0 4,4 0,60 -
8.} 2 barges pans mntegr - - 60 26,0‘ 6,5 0,50 -
IV, Flotte de M, ALEZARD
" 9.| Chaland 100 - 100 0,0 4,5 | 1,35 | -
10.! Chaland 100 - 50 20,0 3,2 1,15 -

1.3.1.2, Cette flotte a une capaeité annuellfe de
Lransport dans L'élat actuel du fleuve, de L'ondre
de 40 & 50 000 T de marchandises durant La pénacde
navigable.

Pourtant le volume annuel du trafic au cours
des 15 derni@res années n'a jamais dépassé 25 000 T.

: Aprés s'@tre progressivement &levé d'environ .
14 000 T, en 1953, & 25 000 T, en 1961, il plafonne de~
puxa lors entre 20 et 25 000 T avec une tendance a 1a
régression.




Ce trafic portant essentiellement sur des
produits alimentaires, des hydrocarbures en flits et _
des matériaux de construction, intéresse la MAURITA- =
NIiE pour 75 & 80 % et le SENEGAL pour 15 3 20 Z.

Il est frappant de constater qu'alors que’
le MALT est, du fait de son enclavement, appelé & béné-
ficier plus encore que tout autre Pays riverain, de la
disponibilité d'une voie d'eau lnternatlonale, et mani~
feste le plus grand intér&t pour 1'aménagement du S&-
negal le trafic sur le fleuve en provenance ou i des-
tination de ce Pays est tombé ptac1quement a zéra (1.

1 3.2, Les causes de cetie Amgmtwn du m5.<.c Aont t
Lo mubliples + -

1.3.2.1, absence de débouché maritime valable
o SAINT LOUIS, qui doit son existence au fait
d'avoir &té longtemps 1'unique port d'accés au conti~
i nent africain, des navires vemant d'Europe, connait au-
: jourd'hui un trafic maritime pratiquement nul.

La barre & 1'embouchure du SENEGAL limite
considérablement les possibilités d'accés de 1'océan
au fleuve, les hauteurs d'eau y varient assez considé~
rablement suivant les saisons mais aussi selon 1'état
de la mer, de sorte qu'en définitive seuls les navires
de mer d*un tirant d'esu maximum de 2,60 m peuvent pas-
ser cette barre i longueur d'année {2) dans des condi~
' tlons de sécurité acceptables. 'Pour combie de malchance
' c'est quand il ya beaucoup d'eau dans le fleuve, en juil-
let, aofit et septembre, qu 'il y a le moins d'eau sur la
barre et que 1e tirant d'eau des navires eat le plus i~
mxte, . } g

Cette barre constitue donc le véritable gou-
lot d'& stranglement du port maritime et est en quelque sor-
te 'la fermeture du fleuve avec le monde extérieur.

v

S'y a]oute 1'obstacle ‘constitué par le
pont Faidherbe,; ouvrage ancien dont les conditions d'uti-
lisation {ouverture de la travée tournante uniquement
la nuit et -avec préavis, en raison de l'interruption de.
1'alimentation en eau de la ville, qu‘elle entrafne)
 génent sensiblement la navigation.

P

(1) enfdehors d'une experzence faite en 1968 et dont il est quest1on -
: infra

(2) sauf pendant 25 2 30 jours par an od. la barre est prathuemgnt
1nfranchzssable. , B

»
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Gz sont 13 des conditions qui ne favorisent
© gudre l'essor du trafic fluvial, '
’ Da par le monde on trouve, en eifet, peu
d'exemple de fleuve sur lequel un trafie important ait

pu se développer en l'absence d'un port de mer bien Bqui=~
"pé & lfembouchure, permettant une interpénétrarion et

une conjouction de la navigation marlttmﬁ et de la navi-
gatlon fluviale. . ‘

Malgré tous les efforts, 1a-navigation Bur
ie REONE n'a pu prendre gon essor tant que 1l'on s'est
heurté au franchissement de la barre du "grand RHONE",
condannant pratiquement T’acues i la mer.

Le probléme a pu &tre riésolu en deux étapes.:
= par la création d'un débouch@ maritime artificiel
{canal de ?ORT SAINT-LOVIS)

- par la comstruckion 4’ un port i construction in-
dustrielle & 1'embouchure dt RHONE (port de FOS~SUR~
MER) . ;
Cette dernidre &tape est actuellement en
COUTS. '

Ces points de jonmetion terre, mer, fleuve
ont une grande importance sur les conditions d'exploi-
tation des mavires de mer ; ceux*ci exigent des-opéra-
tions @ chargement =t déchargement, bien véglées et
conduites le pluz rapidement possible pour économiser
un tewps précieux et permettre la r@ception ou 1'expé-

- dition des marchandiszes dans les meilleures conditions
de vitesse et de soing (le colit d'un naviré de 7 Q00 T
peut @tre-estimé 3 300 000 F CFA par jour).

Toutes les opérations de manutention extra-
portuaires I .transbordement en mer ou en rade forazine
avac ou sans utilisation de wharfs sewmblent par consé-
quent dépussfes car elles ne vépendent plus aux normes
minima,

Le wharf de NOUAKCHOTT conscruit A partir

. de 1965, st actuellement en cours d*“grandlssement, ‘sem=
ble on contradiction apparenta gvec cette évolution.

Mais il s'agissait 4'une solution d'urgence
liée & la volonté de la MAURITANIE de se doter d'un dé-

bouché maritime autonome, . }

L'accroissement du trafic sussi bien que
“les difficultés et le colit dfexploitation du wharf condui~
sent aujourd’hui le MAURITANIE 2 avancex & 1975 la mige
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en service d'un port entlerement protégé, qui déclassera

le wharf. ;
Il ne semble donc pas qu' un transbordement

1 embouchure du SENEGAL puisse comstituer ume solution
au probleme de la liaison mer~fleuve.

1.3.2. 2, L&m&tatLon de La dw&ée de £a nau&gatLon
: et du ¢onnage des bateaux sun Le §leuve.

. " Les navires de’ mer,d un tirant d'eau maximum
de 2,60 m peuvent remonter le fleuve, de SAINT-LOUIS (km 0) .
- Jusqu a PODOR (km 269), toute 1'année, '
- 3usqu '3 BOGHE (km 381), du 15 Juxllet au 30 novembre,;
= jusqu'd KAYES (km 924}, du ler aolit au 15 octobre.

Encore que des crues tardives ou des décrues précoces
peuvent exceptlonnellement écourter les perlodes de navi-
‘ gablllte Jusqu '4, BOGHE et KAYES._

Les esaales sont actuellement accessibles
aux unités fluviales (tirant d'eau },20 m) dans les li-
. mites approximatives suivantes :

- .ROSE0, RICHARD-TOLL, DAGANA et PODOR : toute l'année,

- BOGHE {ikm-381) :du 15 JUln au 31 décembre avec 1,20 m
du.ler janvier au 15 juin avec. O 80 m

= KAEDI (km 532) :du 15 juillet au 30 novembre avec 1,2m
du ler décembre au “31 janvier) avec
du 15 juin au 15 juillet (0,60 m
inaccessible du ler février au 15 juir

- MATAM (km 624), BAKEL (km 795) et KAYES (KM 924) :
accessibles du 15 juillet au
15 décemb;e,

inaccessibles du 15 décembre au
15 juille;.
- 1.3.2.3, Insuffisance des Zquipements aux escales

Le tableau ci—-aprés donne une indication
sommaire des installations existantes aux principa~
les escales. '

[}



; ¥oM DB DISTANCE e TERRITOIRE DB THSTALLATIONS
i3 . _ SP-LOUIS PAR IE |
. N® LYESCALE FIEUVE SENBGAL LYESCALE DE LYESCALE
' en lm
1 - SAINT=-1QUI3 0 'R;.du_Sénégai Quais et magesin
! ataliers de réparation
at slip (Stas défeatueux)
.2 ROSSO 132 R.leM. Quai =% magaain b ’
‘ 2 niveaus
3 RICHARD-TOLL 145 Ry du Séndgal Quai
4 | DAGANA 165 R. dv Séndgal pas’ dtinstallation -
5 | PODOR 267 B. du Séndgal Quad
6 BOGHE 380 RoI.He 7 ras d'installation -
7 | KAEDI 532 RoloMe Quai, terre~plein ot
- : ' BAgRALN
8 | MATAM 623 Re du Sénézsi Quad
. 9 BAKEL 795 R. du Sénégal pas d'installation
10 AMBIDEDL 8ac R. du Mall Quzl & 2 niveawz
" 11 | mayes 924 R, du Mali Fents doucs at
. : 2 magasins

Cette nomenclature |appelle les chsérvations .
suivantes i . ;

a) seuls les quals existant |aux escales de SAINT~LOUIS,
ROSS0, RICHARD-TOLL, PODOR peuvent &tre accostés
toute 1'année par les bateaux actuellement explo:Ln
rés sur le fleuve %ENEG%L,

5

b) aucune escale ne poeséde|d'engin de levage 3
les manutentions se font|exclusivement & la main
et le rendement est trés|faible.

«rs




3.2.4, Mauvaiser Liadsons entie Le fLeuve et
T Bes autnes moyens de trarspord fenresnes.

Seules les escales de SAINT-LOUIS, de KAYES
et d'AMBIDEDI sont desservies »ar le chemin de fer, ce
qui rend possible l'organisation du transbordement de
marchendises du fleuve au chemin de fer et vice-versa.
Les autres escales Eloign@es de B3 km au moins des li-
gaes de chemin de fex ne pe uv¢nt avoir un cantact immi -
diat avec celles-ci. - 1

f

Les escales de ROSS0, RICHARDB-TOLL et DAGANA
sont desgarvies par deg routes bitsmees carrossables pen—-
dant toute 1'annge. i

les autres sscales i onu agcessibles par des
pigtes qul sont impraticables darant 1z gaiscon des pluqu.

De plus, 13 od elle, s'avire théoriquement
possibie, 1'organisation d'up tréafic combiné rail-fleuve
se heurte & 1z fois au colt_excessif des ruptures de

charge et & 1'ipadaprabion des tarlfs ferroviaires.

2) On sait que la vdie ferré% DAY AR =~ SAINT-LOUIS
g'achve en fait 4 SOR sur la vive gauche du SENEGAL,
alors gue les installations portygaires se Crouvent 3
SAINT~LOUIS, sur la rive droite

La mise A gquai des marchandises prises sur wagon
gst actusllement confiffe § un auxiliaire du chemin de
fer 3 alle est facturﬁ de 300 & 500 ¥/T, soit enviren
30 3 35 7 du cofit d'acheminement ‘par fer entre DAKAR et
SAINT-LOUIS,

Ce cobb de manutention pronidbitif a pour effet
d'éliminer dans un certain uombre de cas le transport
mixte rail=fleuve 2u profit 4'un transport en droiture
par la route. Cette derniére sclution est sans aucun
doute la plus onéreuse et pour le chavgeur et pour la
collecrivité, slors que dans le wme temps le chemin de
fer DAKAR -~ SATINT-LOUIS et la flotre. fluviale du SENEGAL
offreat des capacliés de tvansport inemployées.

b} A KAYES, autre excrémitd de la section navigable

du fleuve, le situation est en apparence mellleure. Une
Erivation de la ligne DAKAR~BAMAKO longe, en effet, les
deux hangars gui se trouven:t ainsi placés dane une posi-~

tlon ldeale entre des wagons ek des ﬂateaux.'
A

Mais la difficulté eat, cette fois, d'ordre tari~
~ * . 1
faire. : ' :



i3,

La tarification de la rgic malienne des cheming
- de fer est, en effet, &tablie de telle sorte que les
tarifs en régime national et ep régime international
s'dquilibrent sur une distance de | 200 km, soit la dis~-
tance DAKAR-BAMAKO. f

Par contre suy une distance de 1l'ordre de 500 km
(KAYES - BAMAKO = 494 Xm) les différences entre les
deux régimes peuvent Gtre cons&derubies.
S'appliquant & des prOdUlLB p@uv¢nt faire 1'objet
d'un transport mixte vall~fleuve, ves différence attei-
_gnent les pourcentages suivante .

fers tarif national . 50 ¥ plus slevé que le tarif international
engrais - 3z - - -
Tiz et mil - €02 - - “
tourteaux o e 202 - - : -
- graines de coton . - 257 - - -
arachides - 58 % - - -
coton brut - Jjog - - -

Un écart aussi important limite comsidérablement
. 1'utilisation du fleuve pour des transports int@ressant
le MALI.

Pour des marchandises en’ provenance ou 4 desti~
nation des régions de BAMAKO, KOULIKORO, KITA, le trans-~
port mixte rail-fleuve se trouve presque toujours 2limi-
né au profit d'un transport em dreiture par fer.

Dans 1'état actuel de la|tarification ferroviaire
’ _ du MALYI, le transport f£luvial ne peut pratiquemenr ‘congar=
' ner que des marchandises 1ntezesaant la seule reglon de .
FAYES,

1.3.2.5. Stwcture du commerce inténieun of extirieurn
, ' Le risque d'un.rerour & l'autarcie des Etats de
1'Afrique de 1'Ouest,qui tendent & constituer des entités
dconomiques distinctes, freine de toute évidence le déve~
loppemant des Echanges dans la Valléa du SENEGAL,

La rupture du p001 dauanler entre le SEREGAL
et la MAURITANIE et la régression consécutive des expoyr=
tations sénégalaises vers ce Pays réduisent sensiblement

; le volume des marchandises sugceptibles d'un transport
par voie fluviale,

La structure des circuits commerciaux en
MAURITANIE, désormais contr8lés de plus en plus par le
commercant-transporteur,jcue également contre le transport
fluvial ; les marges bé&néficlaires sur la vente des pr--
duits de consommation permattent, en effet, de supporter
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i
aisément les pertes sur l'exploitation des. camions.
i 0

Enfin, 1'organisation entiBrement &tatique
du commerce extérieur du MALI qui fonctionpe dans le
cadre d'accords de clearing, ne coincide pas forcément
avac le recherche du mode 4'acheminement mar1thme et
terrestre le plus Economique.

!
!

1.4, Insugfisante rentabllilé du frnansport 6£uu4a£ sun Le SENEGAL,
" dans Les conditions actuelles i

Compte tenu de l'incidence combinéé des facteurs défavo-
rables précédemment cités, il n'est pas surprenant que, dans les
‘eirconstances actuelles, le trafic par le fleuve apparaisse dans la’

majorit€ des cas plus onéreux que par le chemin de fer.

C'est ce qui ressort 4' une étude faite en 1969 pour un
ensemble de produxts en provenance ou & destination du MALI.

Le transport fluvio-maritime par navxre direct DAKAR-KAYES
conduit 3 des prix sensiblement nqulvalents i ceux du chemin de fer
pour des marchandises destinées i la région de KAYES.

- Mais le‘traﬁsport fluvial cesse d gtre compétitif loxs=
qu'il est procéde 4 un transbordement & SAINT-LOUIS.

Méne dans la premwera hypothese le transport direct par
fer s'avére plus économique dé&s lors qu'il s ag}t de marchandises des—
tindes & d'autres régions du MALI que celle de %AYESt

i . .

Ceci explique que l'expérience_tentée en 1968 avec la
remont&e sur KAYES du s/s "BELNABE" n’ait pas &té couronnée de succés.
Indépendamment des difficultés techniques rencontreea et des mauvaises
conditions hydrologxques {(insuffisance de la crue du SENECAL), il
faut reconnailtre que la structure du commerce extérieur et 1' organisa~
tion des transpoxts 3 ses dlfferents stades ne favorxaaxent guére cette
tentative. |

. \
Les enseignements apportés par ce test de 1968 doivent
8tre mis 3 profit pour améliorer et perfecticnner les conditions dans

o . |
lesquelles de futures expériences doivent se dérouler.

La situation actuelle, en ce qui concerne 1'état de la
voie 'fluviale et du matériel, ainsi que le volume des marchandises &
transporter,est destinée 3 s'améliorer sensiblement dans le cadre de
la politique de développement industriel et agricole de la vallée du
fleuve, que les Etats membres de 1'0.E.R.S. ont résolu de mettre en
ceuvre. Ce développement est, nous l'avons vu, générateur de transports,
aotamment fluviaux. : |

+ !
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2, DISPOSITIONS A PRENDRE S |
| |

Il importe donc de prendre dés & présent en matiére de transports flu-
viaux sur le SENEGAL, les dispositions élémentaires permettant de faire face
aux premleres exigences de ce deveIOppament.

!

Ces dispositions doivent aveir pour double ohjectif d'allonger en
durfe annuelle et en distance les possibilités de navigation sur le SENEGAL
et d'améliover les conditions de cette mavigation ; elles devront fixer les -
tonnages encore digponibles et inciter les régions riveraines & utiliser de plus
en plus la navigation fluviale pour le transport de leurs marchandises et produits
elles devront préveir une coordination des opérations de rransport 3 leurs dif-

férents stades et mattre en place les structures d'accueil nécessaires.

" Les mesures & prendre sont donc !
_ ~ d'une part d'ordre technique,

= d'autre part d'ordre juridique et commercial,

2.1, Muuza.a d'ondre 'teéhn«éque -

.Elles portent :
-.gur 1l'infrastructure, 5

~ gur 1'aménagement des principales escales.

b

2.1.1. Mesures concernant L'infrastructune

I1 serait souhaitable dans unypremier témps de ren-
dre, toute l'année, accessible i la batellerie exploit@e sur le
SENEGAL, KAEDI, principal centre industriel de la MAURITANIE fluviale

2 1.1.1. Des travaux m&a.t-wament modestes pourmmt
permedine d'atieindie cet important objectif.
ils consisteraient en une élimination totale

ou partielle des seulls sableux et rocheux
suivants :

!
- MAFOU, seuil sableux, est situé au XKm 331'(origine du
kilomitrage & SAINT-LOULS), la cote de sa créte est -
+ 0,50 I.G.N. (le zéro I.G.N. est le niveau moyen de
la mer) ; 11 est bordé de feonds aux cotea ~ 3,30 I.G.N.
(amont) et -~ 9,00 1,G.N. (aval)

L ]
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‘des études de. laboratoire.

156,

N'GOREL, seuil rocheux, est situé eu km 365-366, _
1s cote de sa créte est + | 05 I.G.N. ; il est bordé de
fonds aux cotes =3, 20 IcG-Nm tamont) et -~ 3, 50 I.G.N.
(aval).

ALEIBE-DEMET, seull sableux, Fst situé au km 380 - 382
(c'est~d~-dire & BOGHE), la cofe de ga créte est
+ 1,10 I.G.N, ; il est bordg de fonds aux cotes

- 3,20 I.G.N. (amont) et -~ 3,20 I.G.N. (aval}.

CASCAS, seuil sableux, est situé au km 423, Ia cote
de s& créte est + 1,75 L.G. N.) -

I, .
DIOULDE—DIABE, seuil rocaxlleux, est situé au km 435.
C'est le pramler seuil rocheux & 1l'amont de PODOR.
I1 est tri@s sirueux et des po1ntes rocheuses compli~-
quent la navxgatzon.

"Avec 50 m3/s, nous n'avonrs que O, 90 n de tirant d'eau

sur tout le seuil.

-

Certains passages seront donc & recalibrer et 3 dérocher.:

KERR, seuil recheux, au km 52?..L etzége ge situe &

+ 3,00 I.G.N. par 17&coulement du débit d'étiage en=

_tre la rive droite et les Rochers de KERR, Mais la
bosse barre le chenal navxgable d + 4,60 et le plan

d'eau 4 100 m3/s ne passe qu 5 4,30, Donc ce seuil deit
nécessairement 8tre aménagé pour offrir un tirant d'eau .
de 1,00 m avec 100 m3/s.

Seul ce dernier seuil constitue un obstacle
de quelque importance et peut nécessiter au préalable

Pour les autres seuils les caractéristiques
nécessaires pourraient £tre obtenwes grice aux aménage=-
ments suivants &

e ) Déroctage d'un chenal de 30 m de large, 250 m de |
. rayon de courbure minimim 3 une cote telle qu'el~
le donne une profondeur |de 1,50 m, sous 1'étiage
{c'est-@~dire en gros : -~ 2,00 1.G.N. & MAFOU,
- 1,60 I.G.N. & N'GOREL{et - 1,40 I1.G.N. & BOGHE ;
ces cotes seront précisées aprés le calcul de '
1'agbaissement de la ligne dfeau). -

2°) Endlguement submar31b1e\de ces chenaux par digues
. basses et &pis (systeme[erardon) afin de concen-
trer les eaux d'étiage dans le chenal et de lutter -
contre 1'ensahblement du |chenal & la décrue. Ceci
est un systéme clasS1que d'aménagement d'un fleuve-
& courant libre, la d18p031t10n de détail ‘des en~

diguements est & précxsér aprés le lever topogra-



phique de ces seuils. thurellement 1'endigue~
ment ne s'appliquera qu'au passage des seuils.
. IN :

*
i
+ &

Ce;re prenxere erape dang 1° amenagenent
" du fleuve serait immédiatement favorable & 1'économie
mauvritanienne car elie permettralt des liaisons maritimo-
fluviales entre les ports oclaniques et les escales
fluviales pour 1l'acheminement des 1mportat1on5 destinées
au Sud et i 1'Est mauritanien et des exportations da
cette région .
~ .

Dans un deuxiéme temps, l'escale de MATAM
pourra1t 8tre &galement rendus accessible toute 1'année -
aux pavires fluviaux moyennaat le déroctage de deux seuils

~ DJEOGL (km 562), ,
- N'GUIGUILONE (km 579). .

- b —— - ! ¥ L] )
- L'économic sén€galaise en serait & son tour
bénéficiaire. ' ! ‘
;

Lz navrgabxlzte pexwanenze Jusqu i KAYES,
toute soubaitable qu'elle soit, ne peut &tre obtenue que
moyennant des travaux dout 1l'importance est sans. commuhe
mesure avec les aménagements extrémement modestes et im-
médiatenent réalisables suggérés ci-dessus.

Entre BAKEL et KAYES le SENEGAL est en effes
coupé par des seuils rocheux, notamment le seuil de KABOU,
gui devrent étre ou bien noyés du f£ait de la réalisatien
du barrage de 1la Haute va‘lée, ou bien déroctés wmoyennant
d'importants travaux qui n’ apparaltront justifidés que
dans une étape ulterleure.

Par contre des améliorations des conditions
de navigation et un allongement sensible de la période
navigable jusqu'a KAYES peuvent dés & present etre obtenus
par la remise en place d'un ballaage.

1

2.1.1.2, Remise en place du balisage

Rappelons qu'un systéme trds élaboréd de
balisage a &€t& &tabli par les experts du P.N.U.D.

- Le balisage proposé (]) permettant la navi=-
gation de jour et de nuit comprend 1 100 signaux dont.

(1) cf. raﬁport de M. BEZINKOV, . Ingénieur hydroﬂogue



640 c&tiers et 460 flottants. La mise en place d'un tel
systéme entrainerait une dépense de 270 MF CFA.

La mise en oeuvre de c& programme ne Sera
 justifide gue lovsquiun développement important du tra-
fic sera intervenu.

pans 1'immédiat et afin de permettre une
reprise du trafic, en particuliar sur la section amont
du fleuve, il semble que l'onm puisse améliorer les condi-~
tions de navxgatlcn en renforgant la signalisation exis~
tante sans pour 1'instant en modlf:er les caracterlsm'
tiques (4}. 1

i

v

. . ‘
Sur- le bief aval, de SAINT-LOUIS a BOGHE,
il pourra Etre utile d‘'améliorer la signalisation aux
» - L] *
abords de certains coudes et miaudves, au voisinage des

iles et sur les seuils. E

Dang la partie la plus aval, ot le fleuve
est large, on gagnera a reallser ces amdliorations avec
des boudes (la signalissation & ’» ‘re est difficile & voir

quand le fleuve atteint ou deEAS&L 250 m de largeur).
Il faudra porter une attentlon particuliére’ au seuil de
COPE (3 1'amont de SERPOLI). § .
!

Une quinzaine de boudes et une vingtaine de
signaux 3 terre permettyont un Yenforcement .int@ressant
de la signalisation sur le troncon SAINT-LOUIS - BOGHE.

. }

Sur le trongon amont BOGHE-KAYES, la remise
en €tat du balisage dans la limite de ce qui existait
antérieurement sera presque suffisante. Quelques renfor=
cements. de signalisation seraient cependant 3 envisager
au voisinage des seuils et passages difficiles. Citons
notamnent {(2) :

. Troncon BOGEE ~ KAEDT = MATAM i

~ CAS-CAS ! (F.K. 425 environ)
- DIOULDE-DIABE © {P.X. 435)

- KERR ‘(aval de KAEDI) ! {P.K. 522,86)

- ORENATA=-aval (amont de ﬁAEDI) - (P.X. 537,26)

~ GAOUL | (P.K. 544 a 546)

- ORENATA-amont | {P.X. 549,32)

- DJEOUL ' i {P.K. 562)

~ N'GUIGUILONE : ! {(P.K. 575)

LI

(1) Cf. Rapport du B.C.E.0.M, ”Organxsatlon d'un service
de balisage et d'annonce des crues du fleuve Sénégal™

(2) Les P,K. indiaude nrms cmuc bl £loumans doms FROMAGET
(distance A SAINT~LOUIS)
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. Trongon MATAM ~ BAKEL ~ KAYES

- Boucle d'ORBDOLDE ) - {P.K. 673)
- GOURIKI (F.K. 686)
~ AMBIDEDI--MOUSSALA . (P.K. 880 2 888)
= TAMBOUKANE ; (P.4. 893 3 895)
- DIACANDAPE i (P.M, B%9 3 902)

Le renforcement de ia signalisation d'un cer-
tain nombre d'autres seulls et trongons seront 3 examines
& 1'occasion de la remise en état et de 1° addptatlon du -
balisage antérieurement 43fini. Au total, une quinzaine
de boudes ar une tremtaine de panneaux supplementalreb ‘
permettraient un renforcement efficace de la signalisation
sur le troungon BOGHE -~ MATAM - KAYES. ' '

La mavigation serail alers pOBQIble, de jour,
jusqu'3d la date extriwme permise par le niveau des eaux.

De tels 1nvest1ssemgntb, lxmltes 30 MF CFA,
~dont 2 MF CFA en lére urgence, devraient permettre un
‘allongement de la période de navigation de 1'ordre de
TO™Z7EUT [é trongon MAIAM - RAYES et de 1'ordre de 30 %
SUT 1€ troncon BOGHE ~ MATAM.

2.1.2. Mesunes portant sun ﬁ amwcrgtww*t des mupa,ﬁu
cacales,

Elles devraient porter dans pn fer tempa gur le ré~
aménagement des ports de SAINT-LOUIS et de KAYES, ainsi que sur

ies escales de BOGHE, XAEDI, MATAM et BAKELr

)

-2.1.2.1, AmEliorations d czppmie.n au pori fluvink
de SAINT-LOUIS.

a; Profondeur des eaux & rétablir 3 3 mEtres le

long du quai-

Il est indispensable de vétablir le long
du quai Nord oli accostent les bateaux des Messageries du
SBWEGAL une profondeur d'eau de trois métres au dessous
des bateaux et il convient d' ¥ pro¢eder & quelques dra~
gages. Depuls plusieurs années le fleuve est, en effet,
'devenu le dépotoir & ordures des quartiers avoisinants et
il n'est pas rare de voir les bateaux s'y &chouer sur
des gravats ou de la vielle literie au grand dam des coques.

i

b) Réparations aux guais - création de maga-
sins et d'abris pour passagers - ‘

Certains endroits du quai Nord s'effon~
drent et néceesitent des réparatioms. Ces quais furent

i L ]



refaits de 1948 A 1950 par la Soc¢i8té Générale de Travaux
{SOGTRA} mais n'ont pas depuis, faute de credlts, regu
un "entretien suffisant. -

Sur ie quai Nord, 14 oil accostent les na-
vires fluviaux, on est dtonnd de ne voir aucune clture
démarquant la chaussée et le port proprement dit. Un, gril-
lage de 2,55 m & 2,50 m de haut, ! paralléle au fleuve sur
175 métres de long et 3 une distance du droit du quai
3 étudier sur place afin de permettra une chaussée suffi~
sante pour le trafic des camions, est & ‘installer. Treis
_ grllles d'accés 3 1l'intérieur de' 1’ ence1nte sont d pré-
voir. }

Cet espace, contrBlé par un gardien, ser-
_ vira d'entrepdt en plein air.

Il conviendrait he'faire construire, &
1'intérieur de l'espace ainsi délimit&, un hangar ou deux,
séparés pour 1' entreposage d'un total de 500 tonnes de
marchandises et 1’ abr1 de 200 passagers ef attente du
bateau.

- Enfin, le sol de 1'enceinte devrait 3tre
revétu dé lat@rite ou tout’ autre enduit facilitaut la
Qchulaonn de grues mobiles. -

|
¢) Fugins de manutention

. s . ' P
Les engilns suivanis semblent bien adaptés

1. grue Coles automotrice, i fléche télescopique,
type hydra track 1i 5 ; elle léve, suivant la
distance une charge de H a 13 T ; son prix est
est de 15 MF CFA, {

i

2, auto-chargeur Elarift ’féurchet:es) {clark D C ¥ 40}

prix unitaive 3,3 MF CYA‘

. . d) Liaisons entre 1a voie ferrée et la voie
i Fluviale

~

Ces liaisons sont actuellement fort peu
pratiquées et trds onéreuses (cf. supra 1.3.2.4.).

i
Le trausit &ireét Wagon/cale bateau doit
Etre organisé ; il y va de 1'intérét de tous les habi-
tants de la vallée du fleuve et des Etats limitrophes
et du chemin de fer lui-mBme. Ua prolongement de la voie
ferrée jusqu'au bateau fluvial est donc & &tudier.

|
i
|
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Réhabiliter sur la rive de S0R 1'ancienme
_gere maritime situBe en aval, dovanr 17 abatcoir, parait
a prpmle”e vue attrayant parce qu’une voie ferrée y existe
déj3d ainsi gqu’un wharf ; un examen plus approfondi indi~
que que le wharf existant est inutilisgable et serait i
refaire complétement, que la profondewr d'eau limitée
u'est pas encourageante et que de toute fagon le passage
du pont Faidherbe, coliteux et limitd aux heures matina-
las,serait un sérieux 1nconven1ent aux avantages. que
1’on recherche. L

I

L’melacement exact de ce wharf est d déter~

miner ; néaamoins, La suggesticn qui est faite est.:
sur la rive de 50R, un point qunlmonque en ameut du pont
Faidherbe. S

, ’ La réalisation dp ce LharL, qui pouxrait stre
assortie de la construction d'un hangar-magasin, offrirait
1*avantage de constituer 1‘amoree d'un port maritimo-flu-
vial accessible ultérieurement par un canal reliant 1'océan
au fleuve en amont ce SAINT-LOUIS. o

i - -,
i telle parait bien €tve la solution d'ave-~

o«

¥
nir, sa r2alization ne peut 8tre -dlumédiate en raison de
1la durse des études nécessaires pour la comstruction du .
wharf, et du poids relativement &levé des JnVastxssbmentu

i engager.

1
La premidre mesure a prendre dans ce domaine
est, selon nous, de réduire sensiblement le cofit de la

manutention d’une rive & l'autre, actuellement prohibitif.

La méthode la plus pratique pour y parvenir
serait sans doute d'obtenir ¢ue la régie des chemins de
fer du SENEGAL exploitn elle-méme sa propre continuation
et assure la mise 3 guai des marchandises acheminées par
“fer depuis DAKAR. §

I1 semwble qu'une réduction de plus du 1/3
des tarifs actuels de manutention puisse Ztre obtenue.

2.1.2.2, Escale de ROSSO |
!

1) Le front d'accostage existant composé de
deux quais de 20 m chacun pourralt assurer le transborde-
ment du volume de marchandises actuel et mBme davantage
i condition d'effectuer quelques travaux d'amélioration
des opératicns de chargement et de déchargement.

Ainsi les recommsndations les plus impor-
tantes sont indiguées ci-dessous !
}
&) augmentation des surface utiles de stockage par
1'extension des texremplexna de 1l'escale dans la
p&rile alrlere ;

LR ]
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mécanisation des ©
déchargement {cf. 2.

3
o

rations de chargement et.de
1 )

»
*

e ol
Lo

AmEnagement, de la planimrrie du LPIfltOlre da
1'escale afin d'établin des ﬂmres aux charvgeurs

i moteur cu électrigque ainsi gque des paliers au
niveau des caisses des clmlonz pour les opératicns
de manutention.

2)-Les ouvrages J'Fccoqtage construits 2

partiy das palplanches mttnléxqueu permattent 1° amarrage

des bateaux en exploitation dans le bassin du fleuve
Senegal
d'amortisseurs et de défenses,

Cependant il v a lien #a prévoir 1' Lnstallatlun

Les houqueis -de poutres flanguant le muv

d'accostage, servant de corps mworrs pour les coffres sont
inondés pendant la erue &b rvepryfsentent un dapger permapent

pour les batedux en approche.

3} Le hangar a una pgrande.capacité. Mais &raan

ouvert, il convient d'en assurer le gardiennage des mar-
- + ) . i _ x - » wr
chandises qui s'v trouvent. En |[cutrs, son accesslblilte
14

dfun seuvl cbré limite les possibi
des opérations de manutention,

gur la fagade avant By
te fagade ainsi gque suv celle

.

rait opperiun d'installer une

B
tég de manoeuvre

Ailnsi il serait souhaitable d'8lever un nwy
et 47andy aéar de couverturss sur cetw

a1

%

Dang la nﬂa*lmlar'xere du hangar, il se

latac de nivelge au plan~

cher du hangsr, un. trrre-ulc.ﬂlcn dénivellation permattant
d'avoir la caisse des camions au niveau du plancher du

hangar.

&) I1 est aussi nécessaire de construire un

pavillen avec des cowmodités nécessaires pour les passa~
gers, tout en prévoyant une. place pour les bureaux de
1administration de 1'esgcale.

Le terrs-plein| et le pavillon de passagers

devront €tre séparés des aives| de manceuvres des engina

de manutention. Lfaccés des pass

agers aux navires devia

58
Etre-aménagé et séparé des airps de manoeuvre des engins.

-

d'assainissement devront Etre résolus.

Les problémes d'alimentation en eau et

5) 11 sera nécessaire de prévoir des moyens

' P

de productlon d'érergie Electrique nécessaires aux engln
et 3 1’ ecidlrage G & E50ELE duus aw cuo et il ne serasi
pas procedé a4 l'extension de la centrale iélezct::'1qu~'= de
la V111
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2,1.2.3, Escale de BOGHE ;

1) Compte tenu des c$nstatati0ns faites, 1l
serait nécessaire de construire um petit port fluvial
i BOGHE pour assurer ie ravitaillement dans les mexlleu*es
conditions de la Séme ch:on de 1a MAURITANIE et des ré-
gions voisines.

23 L'emplacement du %utur port peut &tre si-
tué sur le trongon de la rive en aval de la ville & par-
tir de la digue ouest. Cet empiacement aura une voie d'ac-
cds qui méne vers la place centrale ofi se trouvent &8tablis
la Préfecture, le Commerce et d'ol parc la route*dlgue
allant & BOGHE « Dow.

!
L'emplacement seva 1imité par le remblai
de la route allant vers ROSS0. '

;
Un remblal assez important sur une hauteur
de 4 & 5 m sera nécessaire pour aménager les terre-pleins.

i 3) 11 conviendra deipréVGir des installations
d'amarrage, des magasius, des bdtiments de service pour
les pavsagers, des engins de levdge et de manutention
“ainsi que 1'alimentztion en eau €t-en &lectricité et le
revBtement des terrve~pleins, . ;

4) Le projet de poré dtabli en 1967 peut etre
utilisé comme une variante poesible des installations d'ac~
costage pour 1'Atablissement du érnjet complet du port de
BOGHE. Lo

Y

2.1.2.4. Escale de KAFDI !

, i X -
1) Le front d'accostage existant,d’une longueur

de 50 m, pourrait assurer la transbordement 4'un volume du

trafic actuel et mdwme davantage % la condition toutefois

d'intensifier ies moyens de manutention. ,

. Les recommandati?ns essentielles sont les
guivantes. &

a} 11 eerait judicieux de Lonatru1re des quais per-
mettant 17 acuﬁ"tdge et 1! amarrage des bateaux
gquel que soit le niveau d'eau du fleuve 3

bj L'augmentatzun vers l'arriére des terre~pleins se-
rait nécessaire pour permettre le stockage d'un r
volume plus important del marchandises ;

j . S :

¢) Pour augmenter le rendement. des travaux de manuten—
tion, il serait bon de procéder 3 leur mécanlsa—
tion (ef. 2.1.2.1.) ;3 |

i



d) I1 conviendrait d‘'adapter ‘les terre-pleins & la
technologie des travaux de maputention par la
modification de ses cateSIVerticales.

2) L'ouvrage 4' accostage peut 8tre constitué
d'estacade ou de mur de guai ; en 'tout &tat de cause,
il cunvxendrdlt d'zdopter la solutlon 3 niveaux d1fferents.
3) Il serair souha;table de procéder & 1'amé-~
nagement du hangar, en farmant la’ fagade avant et en pré-
voyant des ouvertures dauns les fagades avant et arridre,.

1
i

Il conviendrait d'aménager une rampe au
niveau du plancher & l'arriére du hangar et un :erre«pleln
en dénivellation de manidre i ce que la caisse des camions
corresponde au plancher'de la rampe.

J
&) 11 serair 2galemeht rationmnel de prévoir
1a réalisation d'un abri pour les passagers, qui pourra
aussi contenir les gervices devl’escale.

L'abri pour les passagerb devra 8tre edl*
fié en dehors des surfaces nécessaires aux travaux de
manutention,. '

5} Enfin, 11 est & prévoir l'aLimentatlon en
eau et en électricité de 1' eacale.

T + :
]
i

Dans une deuxiéme étape les escales de MATAM °

et de BAKEL feraient, & leur tour‘ l'objet de travaux
d'abénagement. -

2.1.2.5, Escale de MATAM _
) i
1} Le front d accostége de l'escale est suf~
fisant pour assurer le trafic de marchandlses prévu pour
17 avenlr immédiat et mime aumdeia de (975, '
2) Les bﬁtiments.pro#isoires existants entre
le quai et le marché pourraient Stre démolis s'il s'avére
nécessaire d'étendre la surface de l'escale et notamment
pour la comstruction d'un entrepst,

3) 11 sera nécessaire de prévoir la mécanisa-
tion des travaux de manutention pour faire face & 1'accrois-
sement du trafic. i

6) 11 serait egalement souhaltable de pvevolr G
1a& construction 4'un pavillon pour les passagers.

i
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2.1.2.6. Escole de BAKEL

1} Pour assurer le ravitailiement des. régions
limitropheb de BAKEL, i1 est nécessaire d'y construire un
port qui pourrait desservir au881|blen le SENEGAL qué la
MAURITANIE,

2} Ii sérailt plus Judlyleux que 1! 1mp1anta—
tion du port se fasse sur la rxve‘gauvne dans l'enceinte
de la ville qui dispose déji d'une certaine ‘nfrastructuhe.

3) Deux sites sont I retenir pour la locali-
sation du port : ‘ f

~ le premier est prés de i’ endrolt d'accostage du
: bac,

= le sacond eftre 400 et JOO » en amont du fort prés
de la limite de la ville

4) Il devra Btre pr@vu dans le cadre de la
réalisation du port : ]

- = les ouvrapges d'amarrvage, | ' .

- des magasins, ' |
|

- 1x mécanisation des travaux de manutention -
(cf. 2.1.2.5.), .

+ = les moyens de communzcatlon (route d'accés, télé~
phone) , I‘ : .
- des batiments pour abrlter les passagers et pOur
les services de L' escal

~ 1'zlimentation en eau et én dlectricicéd.
|

. |

2.1.2:F Réaminagement du pont gluvial de KAYES
/ i .

_ Afin que la Républigue du MALI puisse trauver,

par le fleuve SENEGAL, 1l'accds i [la mer qui 1ui manque,

il est ﬂecebaalrﬁ que 12 port de KAYES soit reamenage,

-

i cet efrbt, les travaux sulvants sont & prévoir !

j . -

“Yieux hangar" (1)

|
I
-~ . ‘

Le plan lncilne exlgtaﬂt devant celui-ci,
descendant vers la riviére mais s'arr€tant loin avant
le nlveau des basses eaux, doit €tre cimentd et prolongé
Jusqu 'au niveau des basses, caux.i

I .
{1) construit par la Chambre de Commerce et d'Industrie de
KAYES en {9&3. : - ‘

.
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3
:

Entre ie "Vieux hanpar” 2t la i’Nauv&au" (1), au niveau
des hautes caux, un quai parvailiéle au fieuve doit 8tre
aménagé pour permettre 17accostage des navires 3 il doit
Etre suivi dun terre-plein horiwontal et perpendiculaire
au fleuve, revétu et bords de guais, qui servira de piate-
forme de travail et dlentrepdt en plein air. Une grue

w,

v est 4 prévoir au surplomb des cales de bateaux.

FIEN

. “Des meyens‘duaccés pour piétons et engins
wobiles de manutention doivent ggre prévus des deux han-~
gars & ca h,rre~p181v et de ce uqrre~p1e1n aux plans in-
clinds situds devant '"Le Vieux" ¢t le "Nouveau" hangar ;

»
1'id8e d'un trotteoir assex large pour la circulation dfumne

L.

grue wobile est 2 dtudier 3 1'exidvieur de chacun des
deux hangar.

S |

i

i

“Nouveau hangar"

¥

Le plﬁn,,nc;ine c;munte gxistant d a est
i prolonger jusqu'su niveau des Basses eaux.
|

. |
o+ !

+ +
} .
Une deuxiéme solution plus Economique mais
#ussi moins bonne. serait d'amarrer dans le fleuve et &
la hauteur de 1'intervalle entrs les deux hangars, un .
ponten fleottant sur lequel pour %‘ant s'amarrer leg ha-
- teaux. 'i ' ' '
] .
Ce ponton serait veiif 3 la terre par une
passerelle mentée sur roulezux sur deux extrémitds,
le c8té terre roulant sur Ie plan incling en ciment gitusd
devant le hangar nouveau. :
i
1

-§1

v+ i )
|

La construction d'installations portuaires

i KAYES devra préveolr, & proximitd, 1'aménagement d'un

chantler mnaval de réparations analogue & celui tout & fair
remarquabie de KOULIKORQ. Poux ce falre, 1'idée de trans-
former le "Vieux hangar" en ateliers et le plan incliné
situé devant en slip, n'est pas @ &liminer ; il faudrait,

T
H

dans ce ¢asg, conatruire plus vers 1'aval et & la suite du

"Nouveau hangar" de nouvelles Lac lités d'entreposages, un
magasin trés pratxque pour 500 tomnes de marchandlsea, par
exemple. ‘ L l , -

- e
i

{1} construiv en 1951 sur crédi@a FIDES.
|
i



2.2, Mesurnes d’o&d&a commehedal, tarnifaine el jr (que

A supposger rvésolus les principaux obstaﬂles Lechnlques
au développement de la navigation sur le SENEGAL, il reste 3 assurer
"~ le plein emploi de la cale dispounible sur le fxe?ve.

!
11 s’agit H T
- de la flotte actuellement en exploitation (cf. supra 1.3.1.1.)
renforcée par . i
. des caboteurs fluvio-maritimes (690 T environ), spécia~
' lement affrétés pour assurer le trafLu entre DAKAR,
. HOUAKCHOTT, BAINT-LOUIS et les bgcales du fleuve,

-~

. un bateau fluvial de 30 i titre expérimental
| imer
i

0T mis
3 la disposition de 1" O E R §,

. un bateau de navxgar;on mixte de éOO T, mis 3 titre
expérimental & la disposition de 1' OE R S,

' e 1 .
. des barges transféries en tant que de besoin du NIGER sur le
SENEGAL par la Compagnie Malienne de Navigation.

Pour que ce potentiel de transport goit utilisé & sa plei-
ne capacitd, il convient que des dispositions scient prises en matidre
cormerciale et tarifaire pour lui assureér ua volume de fret suffisant.
1l 1mparte d'autre part que cette flotte soit g€rée dans le cadre d'une
communauté d'exploitation qui permette d'gtte;ndre une meilleure ren-
tabilité et assure 1'équilibre financier de 1'opératiom.

: , i
2.2.1. Mesures d'ondre commeredal |
, " -
Les Etats membres de 1' O E R S'souscriront des -
conventions de transpert par lesquelles ilﬁ 8 engageront pendant
une période déterminge (5 ang au mwoins) & garantlr au transporteur
fluvial ua volume minimum de trafic.

/ Des guotas entre ;es dlfferents Ltats devraient @tre
établis par une négociation qui s Lnetaurera1t dans le cadre de
1' OERSn\. '

i .
Pour fixer les idées, et en|premi®re approximation,
ceg quotas pourraient 2tre les suivants pendant une période imitiale :

~ SENEGAL 10 006 T

: ' - MAURITANIE 40 C00 T
- MALL 20 000 T i

70 000 T

LIRS
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1
i
|
2.2.2. Meswres d'ondne tanifeine |

D oa ﬁonstaii {ef. supra 1.3.2.4.) cu'un des princi-
paux obstacles & 1'@tablissement de circuits intdgrés de tramsport
faisant appel & la voie d'eau suy une parile du parcours, ‘résgide
dans le mode de tavification des aubres modss de transport terres-
tres, en particulier du chemin de Tex. |

Il en r@sulie que pouxr les dlfferenlas catigories
de trafxr en provenance ou A destination de’ riéigions non imuédia~
tement riveraines du fleuve, 1'€conomie qui. gfcoule de 1'utilisa-
tlou de la voie d'eau sur une partie du parcours se ' trouve anmnulée
par la suL;harge tarifaire appliquée sur le parcours effectud par
chemin de fer. } '

- . |

Un déveleppemant sati faiqan% des trransports sur le
fleuve SENEGAL implique par LﬂﬂneQLGHL que pour les différentes
catégories de marchandises pouvani faire 1'objet d'un transport
combing chemin de fer - voie d'eau, la différenti»ll de frer qui
sepdre le tarif appllque au régime xnterxaur de celul appliqué au
régime international soit proglpsszvement redu1te.

Des dispositions tarifaives devraient Btre prises
& cet effet :

i
i

~ sur la ligne DAKAR - SAINT-LOUIS, de la Régie des chemins
de fer du SENEGAL, ’ : '

- sur la ligne KAYES - BAMAKO - KDULIKORO de la Régie ma-
lienne des chewins de fex. ‘

Le pxobléme se pose en des termes différents pour
la MAURITANIE dont Ll'objectif est de develqaper en priorité le
port de NOUAKCHOTT. Ce Pays a donc intd8rét & favoriser au maximum
Placeroissement des thaﬂgES entre la MAURITANIE fluviale et ie
_port de NOUAKCROTY grdce 4 un systéme de transport mixte route = voie
d’eau comportant un transbordement & ROSS0:

Dans le cadre de 1'@tablissement d'une nouvelle tari-~
fication fourchette” applicable aux transports routiers en
MAURITANIE il v aurait lieu de prévoir des disposinuionsg particulid-
res concernant le camionnage sur le parcours ROSSQ - NOUAKCHOTT des
marchandises acheminées par le fleuve. ;;

i

Sans doute, comptie teniu des objecti:ls de la MAURITANIE
an matidre portualre, dont il est fait etdt ci~dessus, serait-il
légitime de prévoir pendant une période 1n;t1ale uie bubvent1on de
1'Etat permettant d'abaisser sur cet itinéraire le cofit d'achemi~
nement des marchandises faisant 1'objet d'un transport mixte.

!!*-

I
Une telle mesure aurait pouk effet «'améliorer la
situation concurrentielle des installations portuaires de NOUAKCHOTT
qui se trouverait placd par le jeu de dispositions ‘tarifaires dans
la situation potentielle d’un port dessgr?ﬁ directement paxr une voie
. d'eau internationaie. - : } '

|
- L]
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2.7.3. Mesures d'onganisation ded tnanépoaxx sun Le fleuve
SENTEGAL
. " Riea ne servirait d'améliorer 1'infrastructure et
les escales, d'harmoniser et de coordonner les différents modes
de transporit,si une réforme proicnde de 1'eﬁploitation sur le
fleuyve SEHEGAL n'était enireprise afin de donner & la batellerie
sa pleine efficacité.
L
La contrepartie des efforts que s'imposeront les
Etats membres de 1'0 E R § pour permettre uie reprise de ia navi-
' gation sur le fleuve SENEGAL est gque les expleoitants se conformentj
& la recommandation de 1'0 E R § du 4 juin 39?0 tendant 4 la créa-
tion d'une Compagnie inter-ftats de transport fluvial sur le SENEGAL.
i
. A cetr effet, le schéma proposé ci-aprés comprend
trois éléments : ' : :

./ GCONVENTION (cf. .annexe.l) entre les Btats Riverains
du Sénegal pour donner une base internatiomnale & la circulation et
3 la navigation de commerce sur le fleuve SENEGAL.

Les principes proposés dans jce projet de liberté de
la eirculation et du tran51t, et df wgallte ue traitement de tous
les paV1llons, sont ceuxX qui onl &té posés par le Conpgrés de Vieunne
de 1815 et qui s'appliquent tnujaurs avec guccég sur les grands
fleuves internationaux europfens : RHIN, DANUBE, MOSELLE,...,
principes qui ent fait la prospérité des régions riveraines de ces
fleuves. '

L’ orgdnlsat}on internationale propoaee pour 1'appll—
cation de ces principes est e&alemenr celle qui s appllque a ces
grandes veies d'eau, la Commission Centrale plucee a4 la tete de cha-
cun des grands fleuves suropéens étant constituée, pour le fleuve
SENEGAL par 1'Organisation des Etats Riverains du SENEGAL (0O E R S)
dtablie par le statut du 3 février 1970 ; l'organisation sénégalaise
gtant simpiifide par le renvoi 3 une secande étape :

~ d'une organlaatlon Judiniaire LOWEUHE caractérisée par la
désignation de tribunaux de ﬁaVlgaraon le long du fleuve,
dans les différents Etars rlveraxns et par une ilnstance
‘internationale d'appel de ces trzbunaux,

l

- d'une réglementation internationale détaillée de 1'imma-
triculation,de la numdrotation, de la visite (soliditg)
et des effectifs des &quipages d@s bateaux.

Ces deux realmsaa1onq pourronL étre effectuées par .
1'0ERS par la suite.



2./ PROJET DE SOCIETE D'ECONOMIE MIX
fédérer l'action en faveur de la navigation
Etats Riverains, et assurer une collaboratid
techniciens de 1l'exploitation.

3./ PROJET D'UNION INTERNATIONALE DE
SUR LE SENECGAL {(cf. amnnexe 3), pour grouper
tallations et autres moyens techniques dans

30.

TE {cf. annexe 2) paur
sur le SENEGAL, des
n permanente avec les

[

S TRANSPORTEURS FLUVIAUX
ie matdriel, les ing-
une exploitation unique

rationnelle, dans le cadre de la Scociété d'Economie mixte, et

structurer 1° explc;tat;mq technique.

Ce prOJEt devra &tre complété par un tableau des ap=
_ ports, de leurs valeurs et de leur ré&mmération par la Sociédtd
. _ d'Econonie mixte ; éventuellement de leur renouvellement et de

leurs compléments ultérieurs.

3. CONCLUSION

- Le fleuve SENEGAL est appeld 3 constituer dans 1'
instrument d'intégration économique.ct de développement de
1'OE RS,

Au cours des prochaines années 1&u possibilités d
vigation apparaissent limit@es mais certaines.

-

avenir un puisgant
g Etats membres de

e relance de la na-

: Encore convient~il pour qu'eiles puissent se mat%rialiser que des dis=
posltlons d’intéréc immédiat et de colit pey élevé soient a*retees dés mainte-
nant,d'un commun’ accord, entre "les Etats membrea et les Compagnles exp;oltantes.

Ces mesures devront porter,comnme 1'indique ce rapport, simul tanément sur
1'infrastructure, sur les superstructures, sur la coordination avec les autres
H

modes de transport terraestres, sur la r8organisation de 1

Leur mise en ceuvre apportera la démonstration de

Jexploitation.

la volonté des Parties

- ) C R PR -
en cause de dépasser la défense d'intérfts immédiats, méme légitimes, pour coopg-

rer 3 une réalisation commune dont les Etats riversins du
avantages importants.

SENEGAL tireront des
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CONVENTION
. | "r#- . .
relative A la navigation internationale sur le Fleuve Séndgal

du 18Tk

V

En vue de faVDrLSEE la navigation sﬁr le fleuVe Sénégal
dans 1'intérét de la communauté mondiale, du commerce 1nternat10na1
ainsi que des Etats et des pOpulatlons riverains |

S la. Réphb’iqup de Guinge,
la Képublique du Mald,

la République islamique de Mauritanie,
la République du Sénégal

sont convenues des dispositions suivantes :

i. / La navxgatlon dans lz cours du fleuve S&négal du point od il
devient mavigable jusque dans la mer, soit em descendant, soit
en remontant, sera entidrement libre, et une pourra, scus le rap-
port du commerce, etre interdite & personne,[en se conformant
toutefois aux Réglements qui seront arrgtés d'un commun accord
pour la polxce, diune manidre uniforme pour toua et aussi favora—

ble que pos ible au commerce de koutes les Nations.

2./ L'érablissement des Réglements communs et le| contrSle de lewr
observation appartiendront & 1'Organisation des Etats Riverains
du Sénsgal (0.E.R.S5.) (ou 4 telle autre Commission Centrale que
1'0.E.R.5. voudrait se substituer § cet efae#) .

3./ Aucun droit basé uniquement sur le fait de la navigation ne pourra
€tre prélevé sur les bateaux et leurs chargements, non plus que
gur les radeaux et sur les prodults de la peEhe circulant sur le

- Sénégal en tant qu'ils sont situds sur le territoire des Haus.
tes Parties contractantes.

Est également interdite la perception de droits de bouée, de balisage,
et simileires.

Cependant, des droits pourront étre &tablis,| d'mn accord préalable

unanime, exclusivement pour le financement d'aménagements de la voie
d'eau, notamment d'ouvrages d'art tels qu'8clluses, ete...

E
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5.7

6./

7./

8./

8./

Le transit de toutes marchandises est libre sur le Sénégal depuis
le point o il est navigable jusque dans la pleine mer ; 3 moins

que des mesures sanitaires ne motivent des éxceptions.

Les Etats riverains mne percevroat aucun droit de ce transit qu'il
s'effectue directement ou aprds transhordemént, ou aprés mise en

eatrepdt. !

Les marchandises ne pourront en aucun cas etre &ashjgttles sux le
Séneégal & des droits d'entrée ot de sortie plus Elevés gue ceux
auxquels elles seraient soumises 3 l'entrée ou 3 la sortie par

la frontiére de terve. : {

Toutes les facilités qui seraient accordées.par les Hautes Parties
contractantes sur d'autres voies de terre ou de mer pour 1'impor-
tation, 1° exportatxcn et le transit des marchandlses seront éga-
lement concédées i 1' lmportaLAOn, il' expartatlan et au tran31t
sur le Senegal‘ ' |

{

On veillera par des dispositions réglementaires que l'exercice
des douanes ne mettent aucune entrave & la havigation.

-..

Les Hautes Parties contractantes s engagent faire exécuter,
chacune pour l'étendue de son territoire, les travaux d'entretien’
et d’aménagement du chenal du fleuve Senegal jugés nécessaires

d un ¢ommun accord.

Les Gouvernements des quatre Etats se commudiqueront réciproquement
les projets hydrotechnlques dont 1' executlou pourralt avolr une
influence directe sur le fleuve ou ses rives. Ils s'entendront

sur les questions qui pourraient s'élever & 1'occasion de 1'ex@cu~
cution des dits travaux. .

. |

L'0.E.R.5. est chargé de 1'application du piésent accord. Elle consa-
crera au moins une session réguliére, chaque année, aux affaires

de la pavigation du S&négal, notaument pour :

r

4) examiner toutes les plaintes auxquelles donneront lieun
1'application de la présente COuvenflon ainsi que
1'exécution des Réglements concertes entre ies Gouver~-
nements des Etats Riverains et des mesures qu'ils auront
adoptées d'un coumun accord,

1

b) délibérer sur les propositions des Gouvernements riverains
concernant la prospérité de la navigation du Sénégal,
spécialement sur celles qui auraient pour objet de complé-
‘ter ou de modifier la présente Convention et les Régle-
ments arrftés en conmmun, o



¢} éventuellement, rendre des décisions dans les cas
d'appels contre les Jugements deq tribunaux de premidre
instance pour la navigation du Senegal. .
L'C.E.R.5. rédigera tous les ans un rapport sur 1 'état de la na~
vigation du Sénégal. !

10./ Tout bareau de plus de tonnes naviguant sur le fleuve Sénégal
doit 8tre immatriculé dans celul des Etats riverains dont il est
autorisé A porter le pavillon. .

L'0.E.R.8. étudiera l}ﬁpportuniﬁé :

- d'une réglementation uniforme de 1’immatriculation,.
J
- eventuellement, d‘une numérotation systematxque de tous les
Jhateaux, -

- gventuellement, des counditions unifor?es de solidité, de sécu-
tité et d'équipage I imposer aux uateTux naviguant sur le

- 8énégal. o

i1./ L'O.E.R.8. étudiera les conditions d'application aux bateaux ve-
nant de la mer, des d13p031t10ns c:-aessus.

12./ Les dlSpOSlthns de la présente Coﬁventlon‘ne sont pas applicables

-aux transports d'une rive & 1'autre, sauf les dispositions de
police (1),

~

13./ Les résclutions ré&lementaire; de 1'0.E.R.8. concernant la mavi=
~gation du fleuve, prises 3 1°' unanxmlte, sont obligatolres. & moiuns
que dans le délai d'un mois 1'un des Etats contractants ait fait
savoir 4 1'0.E.R.S. qu ‘il refusait son approbatlon, ou qu'il ne
pouvait la donner qu apres accord de ses organes législatifs.

. Les résolutions adoptées 3 la majorité coqstituent des recommanda-
tions. Il en est de méme des résolutions adoptées 3 1'unanimitcé
en CaS de refus d'approbation par un Etat ‘'dans les conditions pre~

vues & 17 a11nea précédent

Toutefois, les résolutions relatives 3 des questions internes de
1'0.E.R.S5. concernant la naV1gat10n sur leé fleuve Senegal sont va-
lablement adoptées & la majorité des voix.

Les abstent1ons ne comptent pas dans le calcul des VOiX.

(1). éventuellement de justice - |



_ SOCIETE D'ECONOMIF MIXTE DE hAVIG&ml 1 SCGR LE FLEUVE SEEEGA&

Les Etats riverains du S&pépal

~ République de Guinée

République du Mali

République islamique de Mauritanie

République du Sénégal

animés du désir d'améliorer et de développer la navigation de comterce
sur le fleuve Sénégal sont convanus le 4

de constituer une Soci@ré d'Economie de navigation sur le fleuve

{ia Société Fluqlale qﬁﬂ?gaxdﬁﬁﬁ mixte ou 8.F.8. .) dans les conditiens
suivantes. :

i
!
LYOBJET de ia Socidté est de donner des bases stables et
de réaliser une cohé@sion des wmoyens disponibles pouxr 1l'exploitation
comuerciale de la uavigation fluviale sur le fleuve S&négal.
' 4 cot effet, la Scciétd mixte groupe 'd'une part les
Gouvernements des gquatre Pays, représentés par ?'Organlsatlon deg
Ftats Riveraing du Séndgal (0.E.R.8.}, dlautre part les groupements et .
entreprises possesseurs ou détenteurs du matériel'fluvial (et éventuel-
lement de cabotage maritime) ainsi que des instellations 3 -terre, uti-
lisables pour la bonne exploitatien de 1a naV1&at16n de commerce sur
! le fleuve Sénégal.

Ces possessenrs,ou détenteurs, des mﬁyuns techniques &tant
par ailleurs groupés & des fins pratiques dsns une Union Internationale
deg Transporteurs Fluviaux Sénégalais (U.N.I.F.5.).

Le CAPITAL SOCTAL de iz Socifté est ’ ’

de oo..u';sn‘-.-v;m#.ﬂlhlnl'll!llsl&'ﬁll Fr C!Fonp r&‘préﬁe'ﬁtés

PAY veavvevnsnanssnree  BCLIONS de tioiaeseaes. Chacune.

e



Ces actions se répartissent & llorigine et par souserip~-

tion & raison de :
- République de Guinde | | | actions, soit CFA
- République du Mali ' - actions, soit CFA
- République islamique de Msuritanie actions, soit CFa
.. = République du S@ndgal : ‘ actions, soit  CFA
(U.8.I.F.5. actions, soit - " |CFS)

’

ies actions sont cessibles seulement entre actionnaires.

. La Société mixte fonctionne dans .les conditions de la
1égislation du gPays membre} ol son Siége. est établi,
sauf décision ultérieure différente de 1’Aasamb%ée Générale des action—.
naires ; avec les zdaptations internationales suivantes ¢

Le CONSEIL D'ADMINISTRATION, &lu chaque &nnée.ﬁar 1'Assemblée
Générale comprendra obligatoirement ! -

~ deux Administrateurs présentés par la République de Guinée

deux Administrateunrs présent@s par la République du Mali

deux Administrateurs présentés par la RélubliQua iglamique de
Mauritanle,

Al

L

deux Administrateurs présent@s par la Bépublique du Sénégal

i

quatre Administrateurs présent@s par 1'UN.I.F.S.

Le Président sera, chaque année, choisi parmi les repré-~
aentants des Républiques ci-dessus.

‘T.e Directeur Général sera choisi sur présentation de
1'ULNLILF.5,. aux conditions et pour 1la durde fixées par la Socidté.

La Sociétd Minte

- prend en location et assurs pour ans, Se|vencuvelant par tacite
,reconduction = sauf dénonciation - le matériel fluvial (éventuellement
de cabotage m&ritige). ét les autres moyeus techniques apportés par
1'G.N.1.E. 8., S | - : :




3.

- confie la gestxon commerciale et te;hnxque de tous ces moyens a
1'U.N.I.F.8. ; 1'0.E.R.S. et la Société Mixte ayant un droit de
regard et i?xn;ormatlaﬂ permanent sul cette gestion.

1]




ANNEXE 3]

UNION INTERNATIONALE DES TRANSPORTEURS FLUVIAUX SURLE SENEGAL

-

I

En vue de faciliter la mise en commun de leur matériel
fluvial, 'des installations et autres movens de la navigation fluviale
(éventuellement de cabotage maritvime) sur le fleuve Sénégal, ainsi
que leurs actions commerciales, les possesseurs|ou détenteurs de tels

; moyens ci-aprés se soni group@s dans une Union Inuernatlonale das
Tranonrteurs Fluviaux sur:le SEREGAL (¥,1.T.3. ).

Cette Union ayant pour objet essenT el @

- g'assurer leur participation preyue dans la Société
d'dconomie mixte de nnmlgatzon gur le flieuve Sénézgal, \

~ de mettre & la disposition de cette Société A titre
onéreux, le matériel fluvial, les installations/et moyens de trans-—
port par eau (8ventuellement par cabotage waritime) dont ils peuvent,
cu pourront,disposer pour la navigation sur le Sénégal,

: — d'assurer pour le coupte de la SpciBté mixte la gestxon,
1'exploitation, 1lfentretien, la ré@paration de t»us ces matériels,
installations et moyens aiunsi que tous autres qu'ils pourraient se
procurer, '

. ro,
- de rechercher 1'aliment, marchandisas, manutentions et:
toutes opérations cemmerciales pour les transperts sur le 5énégal.

L'Union est gérée par un Directoire composé :

d'un représentant de 1TORGANISATION DES ETATS| RIVERAIKS DU SENEGAL,

d'un représentant de la SOCIETE DES MESSAGERIES DU SENEGAL,

dlun représentant de la SOCIETE MAURITANIEWNNE DE NAVIGATION FLUVIALE,

i

d'un représeantant de la SOCIETE MALIENNE DE NAVIGATION

f




Les recettes et dépenses de 1'Union (entiérement distinctes
‘de celles de la S.F.S.M.} seront partagées.entre les participants au
prorata de leurs apports en numéraires, en matériel fluvial (ou de
cabotape maritime), installations et autres moyens techniques.

"La valeur de ces apports &tant fixée pour commencer paxr
le tableau aunexe c¢i~joint § par la suite en fo#ction des pertes enre-
gistrées, ou des additions acceptées et awalupe» d'un commun accord.

Les apports nouveaux, notamment pouy le cabotage marztlme,
peuvent &tre stlpules pour une durée limitde - d'un commun accord ~.

La présente Union est conclue pour|une durfe de
Elle se poursuit ensuite par tacite reconducticn d'année en année,
sauf déponciation sous préavis de six mois avant le prochain terme
annuel.

L’entrée da NOUVeaux tranSporteurs est subordonnée i
une décision unanime du Directoire avec l'assentiment de la Sociétéd
miwte.
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